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PRZEDMOWA 

Polska literatura techniczna w zakresie budownictwa mostowego ma poważne 
braki, ponieważ nieliczne prace z tej dziedziny już przed ostatnią wojną byli/ 
wyczerpane. 

W celu wypełnienia tej luki projesor Politechniki Warszawskiej dr Andrzej 
Pszenicki na krótko przed wojną przystąpił do opracowania dzieła, obejmują­
cego wszystkie zagadnienia związane z projektowaniem i budową mostów. Tom 
pierwszy tego dzieła, w którym opisano budowę, mostów drewnianych ze szcze­
gólnym uwzględnieniem podpór kamiennych, ukazał się w 1938 r. Nakład tej 
książki został również wyczerpany. 

Ostateczne opracowanie drugiego tomu „Mosty stalowe" przerwała w 1941 r. 
śmierć prof. A. Pszenickiego. 

Ocałone z pożogi wojennej materiały, zebrane i przygotowane do druku 
przez mgr. inż. Leona Pszenickiego, zostały przekazane Wydawnictwom Komuni­
kacyjnym. 

Ponieważ przekazany materiał nie wyczerpywał aktualnych zagadnień 
dotyczących najnowszych metod obliczeniowych, zatem pracę, prof. Pszenickiego 
uzupełniono niezbędnymi wiadomościami wstępnymi (część pierwsza, rozdz. I.), 
obecnie stosowanymi metodami wyznaczania linii loplywowych (część druga, 
rozdz. IV) oraz metodami obliczania mostów wiszących (część piąta, rozdz. III). 
Rozdziały te opracoioal mgr inż. Jerzy Szymkiewicz, adiunkt Politechniki 
Warszawskiej. Rozdział zaś o zasadach projektowania mostów kolejowych i dro­
gowych (część pierwsza, rozdz. IV) został opracowany przezmgr.inż. Bronisława 
Kędzierskiego i mgr. inż. Jerzego Szymkiewicza, którzy w pracy swej posługiwali 
się projektem Normatywu obliczania stalowych mostów kolejowych oraz Przepi­
sami o budowie i utrzymaniu mostów drogowych (część ogólna i S), zatwierdzo­
nych Zarządzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 21 
marca 1951 r. oraz Zarządzeniem Ministra Gospodarki Komunalnej z dnia 
23 listopada 1950 r. 

Praca prof. A. Pszenickiego nie obejmuje zagadnień mostów spawanych, 
stanowiących specjalną dziedzinę w budownictwie, co wymagałoby obszernego 
i odrębnego omówienia; przeto pracę prof. A. Pszenickiego wydajemy pod ty­
tułem: „Mosty stalowe nitowane". 

Książkę przeznacza się do użytku młodzieży akademickiej studiującej mosto-
wnictwo oraz inżynierów projektujących i budujących mosty stalowe. Mamy 
nadzieję, że książka ta będzie dużą pomocą w nauce i praktyce. 

Redakcja 
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C z ę ś ć p i e r w s z a 

Z A S A D Y B U D O W Y M O S T Ó W S T A L O W Y C H 

R o z d z i a ł I 

WIADOMOŚCI OGÓLNE 

D o najbardziej odpowiedzialnych prac w zakresie inżynier i i na leży bu­
dowa m o s t ó w , a nauka o projektowaniu, budowie i u t rzymaniu m o s t ó w od 
dawna już wyodrębn i ł a się w postaci osobnej gałęzi wiedzy technicznej. 

W y s o k i s top ień odpowiedzia lnośc i p rzy budowie mostu w y n i k a z dwóch 
podstawowych p rzes ł anek : dużego kosztu budowy i bardzo p o w a ż n y c h na­
s t ę p s t w ewentualnej awari i . Ponadto cechą c h a r a k t e r y s t y c z n ą mostu, wy­
różniającą go spośród innych ob iek tów budo wlany cl i , stanowi duże obcią­
żenie u ż y t k o w e o charakterze wybitnie dynamicznym. 

W związku z t y m nasze przepisy, podobnie zresz tą jak i przepisy innych 
k ra jów, s tawiają specjalnie zaostrzone wymagania co do jakośc i mostu. 

Jeś l i chodzi o wyodrębn ien ie nauk i o mostach, to nas tąp i ło ono nie tyle 
wskutek uprzednio scharakteryzowanej specyfiki jakościowej zagadnienia, 
ile w w y n i k u dużego i stale rosnącego zakresu tej gałęzi wiedzy. P o z a jakością 
bowiem wchodzi tu w grę wie los t ronność zagadnienia, wyn ika j ąca z bardzo 
wielkiej różnorodnośc i form konst rukcyjnych i m a t e r i a ł ó w stosowanych przy 
budowie m o s t ó w oraz z różnorodnośc i założeń eksploatacyjnych. T ę wielo­
s t ronność zagadnienia dostatecznie wyraźn ie ilustruje klasyfikacja m o s t ó w . 

1. Klasyfikacja mostów 
Klasy f ikac ja m o s t ó w może b y ć przeprowadzona w rozmaity sposób , 

w zależności od przy ję te j zasady klasyfikacyjnej . Na leży więc przede wszys tk im 
przy jąć podstawowe założenia klasyf ikacyjne, do k t ó r y c h m o ż n a b y za l i czyć : 

1) rodzaj przeszkody, 
2) przeznaczenie mostu, 
3) u s t ró j mostu, 
4) ma te r i a ł , z k tó rego m a być wykonany most. 
Ze względu na rodzaj przeszkody, j aką pokonuje się przy budowie mostu, 

m o ż e m y mosty podziel ić na : 
1) mosty przez rzeki, jeziora lub zatoki morskie — nazywane d la uprosz­

czenia mostami. 



2) w iaduk ty '— a~więc mosty nad drogami lub nad torami ko le jowymi , 
3) estakady — mosty nad suchymi dol inami lub nad terenami gęs to 

zabudowanymi. 
Es t akady w zasadzie zas tępu ją nasypy w t y c h miejscach drogi, gdzie ze 

względów techniczno-ekonomicznych są bardziej racjonalne od n a s y p ó w . 
Ze względu na przeznaczenie o d r ó ż n i a m y n a s t ę p u j ą c e rodzaje m o s t ó w . 
1. Mos ty kolejowe — służą do przeprowadzenia l i n i i kolejowych nad 

przeszkodami napotkanymi na trasie l i n i i ; w grupie tej m o ż n a wydzie l ić 
n a s t ę p u j ą c e podgrupy: 

a) mosty jednotorowe, 
b) mosty wielotorowe. 

J a k widać przeznaczenie mostu jest tutaj sprecyzowane dok ładn ie przez 
ilość t o rów, p rzechodzących przez dany most. 

2. Mos ty drogowe — służą do przeprowadzenia dróg kołowycł i nad prze­
szkodami terenu. 

3. Mos ty drogowo-kolejowe — służą jednocześnie do przeprowadzenia 
d róg ko łowych i t o r ó w kolejowych nad wspólną przeszkodą, p rzy czym jezdnia 
kolejowa i jezdnia drogowa zna jdują się bądź na t y m samym poziomie, b ą d ź 
na dwóch r ó ż n y c h poziomach (mosty p i ę t rowe) . 

4. K ł a d k i dla pieszych. 
5. A k w e d u k t y — służą najczęściej do przeprowadzenia k a n a ł ó w sieci 

nawadn ia j ące j ponad przeszkodą . 
Ze względu na us t ró j m o ż n a podziel ić mosty na n a s t ę p u j ą c e grupy, 

c h a r a k t e r y z u j ą c e p r a c ę konstrukcj i mostowej stosownie do znanych z mecha­
n i k i budowli s c h e m a t ó w statycznych. 

1. Mos ty belkowe, z k t ó r y c h m o ż n a wydziel ić nas t ępu jące podgrupy: 
a) mosty belkowe o ścianie pe łne j , 
b) mosty belkowe kratowe. 

2. Mos ty łukowe . Z m o s t ó w t y c h również m o ż n a wydziel ić podgrupy: 
a) mosty ł u k o w e o śc iance pe łne j , 
b) mosty ł u k o w e kratowe. 

3. Mos ty wiszące, z k t ó r y c h na leża łoby wydziel ić na s t ępu jące podgrupy: 
a) mosty wiszące kablowe z belką usz tywnia jącą , 
b) mosty wiszące wantowe. 

Ze względu na m a t e r i a ł mosty dzie l imy na nas t ępu jące g rupy: 
1) mosty stalowe, 
2) mosty z l ekk ich s topów, 
3) mosty że lbe towe, 
4) mosty z betonu ws tępn ie sprężonego, 
a) mosty kamienne, 
(}) mosty betonowe, 
7) mosty drewniane. 
Oczywiście klasyfikacja t a jest n iepe łna , gdyż z każde j grupy m o ż n a 

wydziel ić podgrupy r ó ż n y c h rzędów, a ponadto obrane założenia k lasyf ika­
cyjne nie obe jmują pełnej różnorodnośc i odmian m o s t ó w . I tak np. na l eży 
wymien i ć jeszcze osobną g r u p ę m o s t ó w , tzw. m o s t ó w ruchomych, k t ó r e 
dzielą się na k i l k a podgrup, uza l eżn ionych od mechaniki otwierania mostu. 

N a l e ż y t a k ż e wspomnieć o jeszcze jednym sposobie k lasyf ikacj i , wed ług 
k t ó r e g o m o ż e m y podziel ić mosty na 2 g rupy: 

1) mosty stale, 
2) mosty tymczasowe. 
Istnieje wreszcie bardzo l iczna klasa m o s t ó w kombinowany c l i , w k t ó r y c h 

bądź to u s t r ó j , b ą d ź m a t e r i a ł jest zespołem utworzonym z kombinacj i d w ó c h 
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lub więcej grup klasyfikacji podstawowej. J ako p r z y k ł a d m o ż n a wymien ić 
mosty łukowo wiszące i mosty zespolone s ta lowo-że lbe towe. 

2. Ogólna charakterystyka mos tów stalowych 

Przed bardziej szczegółowym omówien iem m o s t ó w stalowych k i l k a słów 
na leży poświęcić częściom s k ł a d o w y m mostu. 

Most s k ł a d a się z dwóch podstawowych części : 
1) podpó r , 
2) przęseł . 
Podpory m o s t ó w , jak np. przyczółk i i f i lary, są zagadnieniem trakto­

wanym odrębn ie i dlatego zos taną p o k r ó t c e opisane ty lko przęs ła . 
W przęś le mostowym m o ż n a wyróżn ić na s t ępu jące części s k ł a d o w e : 
1) część prze jazdową, czy l i jezdnię , na k t ó r ą sk ładają s ię : 

a) pomost wraz z nawierzchnią dos tosowaną do danego t y p u drogi 
lub kolei , 

b) u k ł a d belek p o d ł u ż n y c h i poprzecznych, s t anowiących pod­
pory pomostu; 

2) dźwigary g łówne s tanowiące p o d s t a w o w ą k o n s t r u k c j ę nośną mostu. 
Podany podzia ł przęs ła na części sk ładowe jest osnową u k ł a d u niniejszego 

podręczn ika . 
Mos ty stalowe s t anowią o lb rzymią większość w liczbie wszystkich zbu­

dowanych dotychczas ob i ek tów mostowych. Twierdzenie to m o ż n a u z n a ć 
za s łuszne nie t y lko w odniesieniu do naszego kraju, lecz i w skal i ogólno­
świa towe j . F a k t ten t ł u m a c z y się his tor ią rozwoju techniki budowlanej 
w ogóle, a w szczególności h is tor ią rozwoju technologii ma te r i a łów budowla­
nych . Czyte ln icy in te resu jący się t y m zagadnieniem mogą znaleźć wyczer­
p u j ą c y i dobrze n a ś w i e t l o n y zarys historyczny w doskona łych podręczn i ­
k a c h radzieckich *). 

R o z d z i a ł I I 

S T A L D O B U D O W Y MOSTÓW 

P r z y s t ę p u j ą c do szczegółowego omówien ia stali jako m a t e r i a ł u powszech­
nie stosowanego do budowy m o s t ó w , na l eży przede wszystkim wymien ić jej 
g łówne zalety, j ak : 

1. W y s o k a j akość . D e c y d u j ą c y m i czynnikami są t u : izotropia s t ruktury 
i cechy sprężys te , bardzo zbl iżone do modelu matematycznego izotropowe­
go sprężys tego oś rodka ciągłego, k t ó r y stanowi p o d s t a w ę do obliczeń w y ­
t r zyma łośc iowych oraz statycznych i k t ó r y zos ta ł najszerzej oświe t lony 
w teoretycznych a t a k ż e doświadcza lnych badaniach naukowych; ponadto 
stal m a na jwyższy — spośród wszystkich znanych dotychczas materia­
łów — m o d u ł Younga , wynoszący 2,1.106 k G / c m 2 . 

2. Bardzo dobry stosunek ciężaru właściwego do n a p r ę ż e n i a dopuszczal­
nego wynoszący c = f> • l O - ^ ' ~ l . Analogiczny parametr d la drzewa wynosi 
c = 6 • 10~m - . P o d t y m wzg lędem stal u s t ępu j e t y lko l e k k i m stopom, 
k t ó r e są jednak kosztowniejsze, a podstawowy i c h sk ł adn ik a lumin ium 
jest m a t e r i a ł e m znacznie bardziej def icytowym niż stal. 

*) (1. K . JeWgrafow: Mosty na Łeleznych dorogach. Tom II, Moskwa 1948. 
N. S. Strii-lcrkij: Stnlnyji- konstrukcji. Moskwa 1932. 
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3. W y s o k i s top ień industrializacji procesu wytwarzania konst rukcj i 
stalowych, a co za t y m idzie seryjność i po tokowość produkcji , d u ż a dok ła ­
dność ob róbk i i t d . 

4. Ł a t w o ś ć podz ia łu konstrukcj i n a elementy sk ładowe, obok dużej 
ła twości łączenia t y c h e l emen tów, zapewnia ł a t w y i szybki m o n t a ż kon­
strukcji stalowych. 

Oczywiście, stal m a również i wady. D o podstawowych wad na leżą : 
1. Uleganie korozji , co pociąga za sobą zwiększone koszty eksploatacji 

konstrukcj i stalowych, a t a k ż e ogranicza ich t rwa łość . 
2. Def icy towość stali wyn ika j ąca z faktu wielkiego zapotrzebowania 

na nią we wszystkich dziedzinach naszej gospodarki narodowej. S t ą d w y p ł y w a 
nakaz bardzo oszczędnego gospodarowania s ta lą i stosowania jej w mostach 
ty lko wtedy, gdy ż a d e n inny m a t e r i a ł nie m o ż e b y ć racjonalnie u ż y t y . D o 
m o s t ó w tak ich należą przede wszys tk im mosty o dużej rozpiętości . 

1. Własnośc i stali 

a. Rodzaje stali i jej skiad chemiczny 

Stal u ż y w a n a w budownictwie mostowym jest związkiem chemicznie 
czystego żelaza z domieszkami różnych e l emen tów, np. węgla, manganu, 
fosforu, s iarki i innych p ie rwias tków chemicznych, n a d a j ą c y c h jej odpowiednie 
własności techniczne. 

W zależności od sposobów wyrabiania stali do celów technicznych oraz 
domieszek, jakie dodaje się do żelaza jako pierwiastka chemicznego, rozróż­
n iamy stal ma r t enowską , o t r z y m y w a n ą sposobem Siemensa-Martina, stal 
bessemerowską, t omasowską , tyg lową i e lek t ryczną . 

W zależności zaś od domieszek p i e rwias tków chemicznych mamy stal 
niklową, chromową, wolframową, k r z e m o w ą i węglistą. 

Najbardziej rozpowszechniona w budownictwie jest stal węgl is ta m i ę k k a , 
z domieszkami do żelaza węgla (C) 0,05 -f- 0,25%, s iarki (S) do 0,05%, fosforu 
(P) do 0,07%, manganu (Mn) do 1% i k rzemu (Si) do 1%. 

Stal węgl is ta p rzy zawar tośc i (C) 0,05 — 0,25% m a t e m p e r a t u r ę topnie­
nia 1350 - i - 1450°C i cechuje ją — podobnie jak żelazo kowalskie — plastycz­
ność i spawalność , k t ó r a polega na t y m , że dwa k a w a ł k i takiej stali , doprowa­
dzone do stanu p las tycznośc i przez nagrzewanie i położone jeden na drugim, 
pod dz ia łan iem siły ściskającej (uderzeń m ł o t a ) łączą się z sobą w ca łość ; 
po os tygnięc iu stal w miejscu połączenia jest tak samo w y t r z y m a ł a na rozer­
wanie jak w miejscach normalnych, k t ó r e nie by ły spawane. 

b. W ł a ś c i w o ś c i techniczne stali 

Domieszki chemiczne n a d a j ą stali charakterystyczne właściwości tech­
niczne. 

Sta l powinna zawierać węgiel w ilości 0,05 - r 0,25%; z a w a r t o ś ć w iększa 
niż 1,5% czyni stal zbyt k ruchą . 

Siarka (S) w stali jest domieszką szkodliwą. Dostaje się ona do niej 
p rzy wytapianiu surowców na koksie, k t ó r y prawie zawsze zawiera s i a rkę . 
T y l k o surowiec wytapiany na węglu drzewnym pozbawiony jest s iarki . S ia rka 
powoduje k r u c h o ś ć stali na gorąco, zmniejsza jej kowalność i spawa lność . 
Z a w a r t o ś ć siarki w stali nie powinna p rzek raczać 0,05%. 

Fosfor (P) powoduje k ruchość stali na zimno, nie zmniejsza jednak 
jej kowalnośc i i spawalnośc i . P r z y zwiększaniu zawar tośc i węgla w stali 
fosfor zmniejsza jej w y t r z y m a ł o ś ć . T a k więc w stali twardej o większej za­
war tośc i węgla w p ł y w fosforu ujawnia się już po przekroczeniu 0,03%, gdy 
tymczasem w stali miękkie j wa r to ść fosforu nie jest szkodl iwa do 0,1%. 
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Mangan (Mn) i k rzem (Si) w niewielkich i lościach (do 0,1%) w m a ł y m 
stopniu wpływają na własności mechaniczne stali . P r z y większej zawar tośoi 
podnoszą jej w y t r z y m a ł o ś ć i t w a r d o ś ć , powyże j zaś 1% powodują k ruchość 
oraz zmniejszają spawalność i kowalność stali . 

N i k i e l (Ni) dodairy do stali znacznie zwiększa jej w y t r z y m a ł o ś ć i cią-
gliwość, zmniejsza natomiast m o d u ł stali Y o i m g a , t j . m o d u ł rozc iągania 
sprężys tego stali (E). D l a stali zlewnej, u ż y w a n e j w mostownictwie, E — 
— 2 150 000 k G / c m 2 . 

S ta l powinna mieć powierzchnię g ł adką ; z łom zaś powinien b y ć jedno­
l i t y , pe łny , jednobarwny, bez ś l adów pęknięć w e w n ę t r z n y c h lub pęche rzy 
czy innych wad. 

D o wykonania wszystkich części danej konstrukcj i na leży u ż y w a ć stali 
zlewnej jednakowego rodzaju. Można jednak s tosować np. stal K52 do 
dźwigarów g łównych , stal zaś K37 do wiatrownic i jezdni. 

Ciężar właśc iwy stali zlewnej, czy l i ciężar gatunkowy stali , przyjmujemy 
jako r ó w n y 7,85 i t a wielkość s łuży za p o d s t a w ę do obliczania c iężaru kon­
strukcji m o s t ó w stalowych. 

2. Sortyment stali 

Sortyment stali stosowanej w mostownictwie stalowym jest dość różno­
rodny. 

Przede wszystkim mamy blachy o rozmaitej grubości , szerokości i d łu­
gości. 

Różn ice w szerokościach blach zwykle są podawane w ca łych centy­
metrach, czy l i wymiar szerokości blach podany w mil imetrach k o ń c z y się 
zawsze zerem; różnice w długościach blach mogą b y ć dowolne, w g rubośc iach 
zaś zwykle wyraża ją się w ca łych mil imetrach. 

Sortyment stali walcowanej jest podawany w „ Z r a c j o n a l i z o w a n y m 
programie walcowania polskich h u t " — ostatnie wydanie dotyczy programu 
na rok 1953. Program ten jest wydawany przez Cent ra lę Że laza i S ta l i w Sta-
linogrodzie. P r z y projektowaniu p rzek ro jów na l eży s tosować w zasadzie 
ty lko tzw. profile „ chod l iwe" . Stosowanie innych profi lów jest uza leżn ione 
od i ch ogólnego t o n n a ż u , k t ó r y powinien b y ć dostatecznie d u ż y , aby zrekom­
pensować straty w produkcji hut, w y w o ł a n e koniecznością przestawiania 
walców. 

3. Walcowanie blach 

B l a c h y otrzymujemy przy walcowaniu z lewków lub b loków przeważ­
nie o przekroju czworoboków p r o s t o k ą t n y c h , o różnych , czasem dość znacz­
nych wymiarach. Ciężar b loków dochodzi do k i l k u tonn. 

Walcowanie blachy odbywa się p o m i ę d z y poz iomymi walcami p o t r ó j ­
n y m i najpierw w k ie runku poprzecznym aż do osiągnięcia pewnej szerokości 
b loku i n a s t ę p n i e w k ierunku p o d ł u ż n y m aż do osiągnięcia wymaganej g ru ­
bości i szerokości . 

Ot rzymana po walcowaniu blacha m a p łaszczyznę mniej więcej w ksz ta ł ­
cie pokazanym na rys. 1. 

B l o k i takiej blachy są zazwyczaj n ie równe, koniec a odpowiada dolnej 
części b loku, koniec zaś b — górne j części b loku . 

B l o k i odlewane są w pozycji pionowej, a wlewanie stali w stanie c iek łym 
do form blokowych (wlewni) odbywa się z dołu. 

W dolnej części b loku otrzymujemy najczystszy metal, wszelkie szumo­
winy żużlowe, k t ó r e są lżejsze od ciekłego metalu, wyp ływa ją do góry . D l a ­
tego więc blachy w dolnym końcu a nie na leży zbytnio obcinać , lecz ty lko 
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tyle, ile wymaga wyrównanie k r a w ę d z i (np. po l in i i mn), w g ó r n y m zaś k o ń c u b 
obcięcie blachy powinno b y ć ze względu na jej w y t r z y m a ł o ś ć większe , np. 
po l i n i i op (rys. 1). 

D o l n y koniec blachy m a zwykle mnie jszą w y t r z y m a ł o ś ć na rozerwanie 
m a t e r i a ł u i większe wydłużen ie , w g ó r n y m zaś odwrotnie — więlcszą wy­
t r zyma łość i mniejsze wydłużen ie m a t e r i a ł u . 

1 " 1 P r ó b k i do sprawdzenia wy t r zyma łośc i i wyd łuż al-
jj ności stali na leży pobie rać z górnego k o ń c a blachy. 

°'~ P Wyd łuża lność wskaże , czy dostatecznie został obc i ę ty 
koniec blachy, k t ó r y nie nadaje się do u ż y t k u . 

P r ó b k i na leży b r ać z blachy w k ierunku poprzecz­
n y m , jeżeli szerokość blachy walcowanej na to pozwala. 

J a k widzimy, po walcowaniu musimy obc inać bla­
chy z czterech stron. W rezultacie otrzymujemy ścin-

——' k i , odpadki, k t ó r e n a d a j ą się t y l k o do n a s t ę p n e g o po­
nownego przetopienia. 

Boczne k rawędz ie blach przy obcinaniu n o ż y c a m i 
są zwykle nadwerężone i dlatego przed u ż y c i e m do ele­
m e n t ó w konstrukcj i mostowej w y m a g a j ą zheblowania 
co najmniej o 2,5 m m . Otrzymujemy wówczas od­
padk i w postaci wiórów stalowych, k t ó r e n a d a j ą się 

7 _ . . t y lko do przetopienia. 
a Zatem do strat w produkcj i blachy na leży d o d a ć 

' — '• koszt obcinania i heblowania, co zwiększa ogó lny koszt 
R s 1 blach w konstrukcj i mostowej. Z tego względu p rzy 

projektowaniu m o s t ó w na l eży szczególną u w a g ę zwra­
cać na oszczędne stosowanie blach. Wytyczne w t y m przedmiocie, zawarte 
w Za rządzen iu P K P G nr 300 z dnia 17. X l . 1952 r., powinny b y ć bez­
względnie przestrzegane przez p r o j e k t a n t ó w m o s t ó w stalowych. 

4. Blachy uniwersalne 

B l a c h y uniwersalne różnią się od blach z w y k ł y c h t y m , że są walcowane 
m i ę d z y walcami poz iomymi i walcami p ionowymi . 

Walce poziome n a d a j ą blasze w y m a g a n ą grubość , walce zaś pionowe 
— w y m a g a n ą szerokość . 

W ten sposób b lachy uniwersalne ma ją po walcowaniu p r a w i d ł o w e k ra ­
wędzie pod łużne , nie w y m a g a j ą c e żadne j dodatkowej o b r ó b k i . 

W celu w y r ó w n a n i a blach uniwersalnych po walcowaniu obcina się 
t y lko i ch końce , co zmniejsza ilość o d p a d k ó w . P o w y r ó w n a n i u ca łkowi t a 
d ługość blach dochodzi często do 24 m. 

B l a c h y uniwersalne walcuje się o różnej szerokości , w granicach 160-^700 
m m , p rzy czym wszystkie blachy o jednakowej szerokości wykonuje się 
w tej samej walcowni . 

Walce pionowe oraz poziome są ruchome i — w zależności od i c l i regu­
lowania i rozstawienia — nada ją blasze walcowanej odpowiednią szerokość 
i g rubość . 

W konstrukcj i mostowej blachy uniwersalne są t a ń s z e od blach zwyk­
łych, jednak nie zawsze i nie wszędzie mogą b y ć stosowane, nawet w t y m 
przypadku, gdy mają odpowiednią szerokość . 



W p r ę t a c h konstrukcj i mostowej, k t ó r e p racu ją t y lko na rozciąganie 
lub na śc iskanie wzdłuż blachy, m o ż n a jej zawsze u ż y w a ć , jeśli zaś blacha uni ­
wersalna m i a ł a b y p r a c o w a ć na śc inanie lub rozrywanie w poprzek, to na leży 
raczej u n i k a ć jej stosowania. 

Przeprowadzone przez autora liczne p r ó b y w y k a z a ł y , że blachy uniwer­
salne walcowane wzdłuż dają na ogół dobre w y n i k i p r ó b na rozerwanie i wy­
dłużenie , walcowane zaś w poprzek d a w a ł y bardzo rzadko zadowala jące 
w y n i k i p r ó b y na rozerwanie. Jeże l i nawet w y t r z y m a ł o ś ć b y ł a nieraz odpo­
wiednia, to wyd łużen ie by ło na ogół n iezadowala jące . 

P r ó b k i pobrane z walcowania w poprzek, a n a s t ę p n i e poddane rozcią­
ganiu na maszynach doświadcza lnych , r o z r y w a ł y się na k i l k a k a w a ł k ó w . 

Zjawisko to t ł u m a c z y się t y m , że podczas walcowania stali przepuszczana 
przez walce blacha w ostatnich fazach staje się chłodnie jsza i k i edy walce 
pionowe zaciskają ją, b y zmnie j szyć jej szerokość , b lacha zaczyna się fa łdo­
wać , f a łdy zaś wchodząc p o m i ę d z y walce poziome sprasowują się, lecz nie 
spawają się ze sobą całkowicie i wskutek tego nie tworzą jednolitej całości. 

B l a c h a uniwersalna nie powinna b y ć stosowana do ś rodn ików blachownie 
i do b l ach węzłowych , pon ieważ p racu ją one na rozerwanie w r ó ż n y c h kie­
runkach. 

N a l e ż y również u n i k a ć stosowania blach uniwersalnych jako blach pio­
nowych pasów, w p rzypadku gdy p r ę t y k r a ty są przymocowane wprost do 
t y c h blach, bez blach węzłowych. 

B l a c h y o niewielkiej szerokości w granicach 50-r 180 m m , czyl i tak zwane 
p łaskownik i , walcuje się w specjalnych walcach skal ibrowanych i stosuje 
w konstrukcjach mostowych do e l e m e n t ó w rozc iąganych lub ś c i s k a n y c h . 

J a k już wspomniano, p rzy walcowaniu blach na k o ń c u odpowiada ją ­
cym górnej części b loku, z k t ó r e g o walcuje się b l achę , powinno się odc inać 
więcej blachy niż na k o ń c u o d p o w i a d a j ą c y m dolnej części b loku . 

Zasadniczo do badania na w y t r z y m a ł o ś ć powinno się b r a ć p r ó b k i z gór­
nego k o ń c a b*lachy, wywalcowanej z górne j części b loku. 

N a l e ż y przy t y m podkreś l ić , że p rzeważn ie g ó r n a część blachy (odpo­
wiada j ąca g ó r n e j części bloku) jest twardsza, w y t r z y m a ł o ś ć jej jest większa 
i wyd łużen ie mniejsze, jak to wykazu ją p róbk i z dolnej części b lachy (otrzy­
manej z dolnej części bloku), k t ó r e ma ją Avytrzymałość mniejszą, a w y ­
d łużen ie większe. 

R ó ż n i c a w y t r z y m a ł o ś c i p r ó b k i na rozerwame z górne j i z dolnej części 
tej samej b lachy dochodzi do 3 k G / m m 2 i więcej . R ó w n i e ż otrzymuje się 
różnicę w y t r z y m a ł o ś c i i w y d ł u ż e n i a p r ó b e k wz ię tych z blachy w poprzek 
i wzdłuż walcowania. 

W poprzek walcowania m a t e r i a ł w blachach jest twardszy, lecz mniej 
ciągliwy. 

Zjawisko to t ł u m a c z y się t y m , że p rzy walcowaniu blach i s topniowym 
zac i sku w a l c ó w m a t e r i a ł m a możność swobodnego przesuwania się w z d ł u ż ; 
w poprzek zaś rozszerzenie m a t e r i a ł u w walcach jest do pewnego stopnia 
utrudnione, wskutek czego w k ierunku poprzecznym m a t e r i a ł jest bardziej 
zwarty , bardziej ubi ty i s t ą d pochodzi większa jego w y t r z y m a ł o ś ć . 

P r z e d u ż y c i e m danego sortymentu stali na l eży uprzednio sp rawdz ić , 
czy właściwości jej odpowiada ją potrzebom technicznym i dopiero wówczas 
ją s tosować . 
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R o z d z i a ł I I I 

ZASADY PROJEKTOWANIA STALOWYCH MOSTÓW NITOWANYCH 

A . W y t r z y m a ł o ś ć stali i rodzaje n a p r ę ż e ń 

1. Graniczna wytrzymałość i sprężystość stali 

Dopuszczalne nap rężen i a w konstrukcjach stalowych oraz w konstruk­
cjach z innych m a t e r i a ł ó w budowlanych zależą przede wszystkim od wy­
t rzymałośc i granicznej uży t ego m a t e r i a ł u i od granicy jego sprężystości . 

W z g l ę d y ekonomiczne w y m a g a j ą dobrego i oszczędnego stosowania 
m a t e r i a ł u w konstrukcjach i możliwie wysokich norm n a p r ę ż e ń dopuszczal­
nych przy projektowaniu. 

Gran icy sprężystości ma te r i a łu budowlanego nie wolno p rzek raczać 
w ż a d n y m przypadku. 

Do konstrukcj i m o s t ó w stalowych stosuje się normalnie stal zasadową 
mar t enowską , o wy t rzyma łośc i granicznej na rozerwanie R — 37 4- 44 k G / m m 2 , 
przy wyd łużen iu jej e, w y n o s z ą c y m co najmniej w k ie runku walcowania 22%, 
a w k ierunku p r o s t o p a d ł y m do walcowania 20%; ponadto na l eży przestrze­
gać , aby i loczyn wy t rzyma łośc i stali (wyrażonej w k G / m m 2 ) przez jej wy­
dłużenie (podane w procentach) odpowiada ł warunkowi : Re ^ 850. 

Z ostatniego warunku wynika , że p rzy wy t r zyma łośc i stali na rozer­
wanie od 42,5 k G / m m 2 wzwyż wyd łużen ie jej powinno wynosić co najmniej 
20%, natomiast przy wyt rzymałośc i stali 37 k G / m m 2 wydłużen ie jej powinno 
wynos ić 23%. 

Stal zlewna na ni ty i ś r u b y powinna mieć doraźną w y t r z y m a ł o ś ć na rozer­
wanie R, nie mniejszą niż 34 k G / m m 2 i nie większą niż 42 k G / m m 2 przy t ak im 
wyd łużen iu e, aby i loczyn Re wynosi ł co najmniej 1050. 

Odlewy stalowe na łożyska podporowe powinny mieć doraźną wyt rzy­
małość na rozerwanie nie mniejszą niż 55 k G / m m 2 — przy wydłużen iu co 
najmniej 10%. 

Żeliwo powinno mieć doraźną w y t r z y m a ł o ś ć na rozerwanie nie mniejszą 
niż 12 k G / m m 2 i na zgniatanie nie niniejszą od 50 k G / m m 2 . 

S ta l zlewna wyższej jakości , walcowana lub ku ta , w specjalnych częś­
ciach konstrukcj i powinna odpowiadać do raźne j w y t r z y m a ł o ś c i na rozerwanie 
nie mniejszej niż 55 k G / m m 2 — przy w y d ł u ż e n i u co najmniej 15%. 

Z a najniższą granicę sprężystości stali mostowej m o ż n a przy jąć 22 k G / m m 2 . 

2. Naprężenie zasadnicze i drugorzędne 

P r z y obliczaniu m o s t ó w stalowych ok reś l amy naprężenie zasadnicze, 
powsta jące w elementach konstrukcj i wskutek sił osiowych i bezpoś red­
niego zginania, jeżeli ono w y s t ę p u j e ; u w z g l ę d n i a m y p r zy t y m w p ł y w dyna­
miczny obciążenia ruchomego m n o ż ą c siły w y w o ł a n e obc iążeniem ruchomym 
przez pewne wspó łczynn ik i dynamiczne, k t ó r y c h wielkość określają przepisy 
projektowania m o s t ó w na podstawie przeprowadzonych b a d a ń i doświad­
czeń. 

Również bierzemy pod u w a g ę inne siły uboczne, wp ływa jące na n a p r ę ­
żenia dodatkowe w elementach konstrukcj i mostowej, j ak : uderzenia boczne 
parowozu, przeciążenie dźwigarów, siły pows ta j ące p rzy hamowaniu pociągu 
na mośc ie i parcie wiatru . 

P r z y obliczaniu s t a tycznym kratownic przestrzegamy zasady, aby 
p r ę t y kratownic ł y ł y w węzłach połączone przegubowo. W rzeczywistości 
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jednak przegubowe połączenie p r ę t ó w stosowane jest w praktyce rzadko 
i t y lko w n i e k t ó r y c h rodzajach m o s t ó w p r z e n o ś n y c h t ypu czasowego. Nato­
miast zazwyczaj p r ę t y kratownic łączy się w węzłach sztywno. 

P r z y obliczaniu konstrukcji nie u w z g l ę d n i a m y ani n a p r ę ż e ń d r u g o ­
r z ę d n y c h , pows ta j ących wskutek sz tywnośc i węzłów, ani n iedokładnośc i 
w wykonaniu konstrukcji , gdyż jest ona t rudna do oceny; ponadto nie uwzględ­
n iamy na leży tego naciąg\i p r ę tów , k t ó r e p rzesz tywnia ją dany uk ł ad , jeżeli 
m a m y do czynienia z u k ł a d a m i przesztywnionymi. Osiągnięcie n a l e ż y t y c h 
nac iągów, chociaż nie jest niemożl iwe, jest jednak dość trudne i kosztowne. 
W p ł y w wszystkich tych czynn ików musimy zatem p o k r y w a ć pewnym z a ­
pasem, kosztem niedociągnięcia do granicy sprężystości . 

N a p r ę ż e n i a d rugorzędne , powsta jące w elementach konstrukcj i wsku­
tek sz tywnośc i węzłów, zależne są od wielu innych czynników, a mianowicie: 
od u k ł a d u dźwigarów, długości p rzedz ia łów, sz tywnośc i p r ę t ó w i stosunku 
długości p r ę t ó w do ich szerokości w płaszczyźnie dźwigarów. Stwierdzono, 
że wielkości te wahają się w dość znacznych granicach. 

Wielkość t ych n a p r ę ż e ń przyjmujemy według obliczeń B a ż a n t a i oce­
n iamy średnio na 45% zasadniczych n a p r ę ż e ń osiowych. 

N a p r ę ż e n i a te pows ta ją w elementach konstrukcji pod w p ł y w e m obcią­
żen ia ruchomego i obciążenia s ta łego. 

N a p r ę ż e n i a pows ta łe pod w p ł y w e m obciążenia s ta łego m o ż n a by spro­
wadzić prawie do zera przez odpowiednie zestawienie dźwigarów, tak aby 
w p r ę t a c h zestawionego dźwigara , umieszczonego na rusztowaniach, dzia ła ły 
nap rężen i a d rugorzędne odwrotnego znaku przez odpowiednie odchylenie 
p r ę t ó w względem ich osi. J e d n a k ż e takie zestawienie dźwigarów napotyka 
na duże t r udnośc i i znacznie zwiększa koszt wykonania konstrukcj i mostu. 
N a l e ż y zatem uprzednio r o z p a t r z y ć , czy opłaci się s tosować takie zesta­
wienie, gdyż przy rozważan iu zagadn ień technicznych zawsze musimy mieć 
n a względzie s t ronę ekonomiczną całości budowy. 

P r z y uwzględnien iu więc n a p r ę ż e ń od wszystkich sił, z w y j ą t k i e m na­
p rężeń p o w s t a ł y c h wskutek sz tywnośc i węzłów i parcia wiat ru , otrzymamy 
graniczne dopuszczalne nap rężen i a od obciążeń p ionowych: 

•2200 

Kr = = 1 5 l 6 k G / c m 2 « 1520 k G / c m 2 *). 

3. Wpływ wiatru 
Siły parcia wiat ru (zależnie od rozpiętości dźwigarów) d la dźwigarów 

o kracie rzadkiej i o rozpiętości 75 4- 120 m s tanowią 27 4- 34% ca łkowi tych 
sił, za równo od obciążeń pionowych jak i od sił poziomych. 

D l a dźwigarów o większej rozpiętości (np. 160 m), z k r a t ą r z a d k ą o du­
żych przedz ia łach , siły parcia wiatru są nieco mniejsze, lecz nie spada ją po­
niżej 23%. 

Pasy dźwigarów g łównych są zazwyczaj tak sztywne w p o r ó w n a n i u ze 
sz tywnośc ią t ężn ików p o d ł u ż n y c h , że wp ływ sz tywnośc i węzłów t y c h tężni -
k ó w na pasy jest niewielki i może nie b y ć brany pod \ iwagę. 

*) Według najnowszych postępowych kierunków, zapoczątkowanych przez nauko radziecką, należ y d ą ż y ć 
do stworzenia nowych zasad ustalenia wymiarów konstrukcji, opartych na n o ś n o ś c i g r a n i c z n e j . 

Badania w tej dziedzinie z zakresu mostów nie są jeszcze zakończone i chwilowo na leży stosować zastępczo 
dotychczasową metodę obliczania naprężeń dopuszczalnych, których wielkości są obecnie poddawane rewizji. 

Zgodnie z osiągnięciami nauki współczesnej powinny być one obliczone zo wzoru: 

K - 0 

K r n* 
gdzie: Q —• granica plastyczności (sprężystości ) danego gatunku stali, 

u —• wspó łczynnik bezpieczeństwa. 
Wielkość współczynnika bezpieczeństwa powinno się obliczać na podstawie danych stal ystycznyeh opierając 

się na teorii prawdopodobieńs twu. 
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Kr = n n m , Z , = ^ > 1690 kG/cm2. 

Przyjmujemy średnio , że siły parcia wiat ru s t anowią 33% c a łkowi tych 
sił osiowych, o t rzymanych od obciążeń pionowych i parcia wiatru . 

A b y nap rężen i a ca łkowi te nie p r z e k r a c z a ł y granicy sprężystości , nie 
powinny one p rzek raczać przy zwyk łych obliczeniach (po uwzględnien iu 
w p ł y w u dynamicznego, parcia wiat ru , sił hamowania, przec iążenia itd.) 
w i e l k o . c i : 

2200 _ 2200 
0,67 • 1,45 + 0,33 — 1,3 

Przy jmując , że siły parcia wia t ru waha ją się w granicach 23 -i- 34%, 
ot rzymamy: 

2200 2200 
K r ~ 0,77 • 1,45 + 0,23 = 1^5 ~ 1 6 3 0 ̂ m 2 ' 
„ 2200 2200 • , ^ . „ 

A r = 0,66 • 1,45 + 0,34 = 1J~ ~ 1 6 9 0 k G / o m ' 
Jak wyn ika ze wzorów, p rzy stali zwykłe j mostowej n a p r ę ż e n i a dopusz­

czalne m o g ł y b y b y ć przyjmowane przy dz ia łaniu obciążenia pionowego w wy­
sokości 1520 k G / c m 2 i p rzy dz ia łan iu obciążenia pionowego łącznie z wpły ­
wem wiat ru i hamowania 1690 k G / c m 2 . 

P r z y stosowaniu innych g a t u n k ó w stali o w y t r z y m a ł o ś c i większej , przy 
granicy sprężys tośc i wyższe j , o t r z y m a l i b y ś m y odpowiednio wyższe n a p r ę ­
żenia dopuszczalne. 

T a k np. d la stah krzemowej, p rzy granicy sprężys tośc i 28,8 k G / m m 2 , 
n a p r ę ż e n i a te w y r a z i ł y b y się l i czbami : 

Kr = 1985 k G / c m 2 i KT =2215 k G / c m 2 . 

Obciążenia , dopuszczalne n a p r ę ż e n i a i zasady obliczenia i projektowania 
m o s t ó w są u ję t e w k a ż d y m p a ń s t w i e w u r z ę d o w y c h przepisach. 

W Polsce obowiązują obecnie: 
1. N o r m a t y w obliczenia stalowych m o s t ó w kolejowych (po zatwier­

dzeniu przez Min i s t r a Ko le i ) . 
2. Przepisy o budowie i u t rzymaniu m o s t ó w drogowych, część ogólna 

i część S — zatwierdzone przez Min i s t r a Transportu Drogowego i Lotniczego 
21 marca 1951 r. i przez Min i s t r a Gospodarki Komunalne j 23 l istopada 1950r. 

B. Zasady projektowania stalowych mostów kolejowych *) 

1. Obciążenia mostów 

Obciążenie m o s t ó w s k ł a d a się z : 
1) c iężaru własnego (obciążenie s ta łe) . 
2) c iężaru ruchomego (obciążenie ruchome), 
3) hamowania, 
4) bocznych u d e r z e ń taboru. 
5) siły odśrodkowej (dla m o s t ó w położonych w łuku) , 
6) parcia wiatru, 
7) w p ł y w u zmiany temperatury i ewentualnego osiadania p o d p ó r (w ustro­

jach statycznie niewyznaczalnych). 
Obciążenia i siły uwzględnione przy obliczeniu m o s t ó w dziel imy na dwa 

rodzaje: 
rodzaj I — obciążenia g łówne (zasadnicze), 
rodzaj I I — obciążenia dodatkowre. 

*) Według projektu: „ N o r m a t y w obliczenia stalowych mostów kolejowych" 1954 r. 
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D o obciążeń g łównych zaliczamy obciążenia i siły wymienione w p . 
1, 2 i 3. 

D o obciążeń dodatkowych zaliczamy obciążenia i siły wymienione w p . 
4, 5, 6 i 7. 

a. Ciężar w ł a s n y 

D o obliczenia ciężaru własnego mostu i r u s z t o w a ń na leży p rzy jmować cię­
ż a r y właściwe ma te r i a łów wed ług PN/B-02009 — . .Obciążenia w obliczeniach 
s ta tycznych" . 

b. O b c i ą ż e n i a ruchomo 

Jako obciążenie ruchome należy s tosować nas tępu jące normy obciążeń. 
D l a l i n i i kolejowych o znaczeniu o g ó l n y m : 
1) norma N C — pociąg ciężki normalny, złożony z dwóch lokomotyw 

sześcioosiowych (bez t end rów) i wagonów \imieszczonych z jednej 
strony lokomotywy; m o ż n a p r z y j m o w a ć obciążenie wagonami jed­
nostajnie roz łożone w wysokośc i 8 t /m, 

2) norma N L , pociąg lekki (do czasu zatwierdzenia N o r m a t y w u obowią­
zuje norma B — pociąg złożony z lokomotywy z tendrem i wagonów. 
„P rzep i sy szczegółowe obliczania i wykonywania stalowych mos tów 
kolejowych", Warszawa 1946 r.). 

ft.50 
Parowóz 

2.0 1.5 1.5 ,15 1.5 1.5, 2.0 

QQQQG) 

Parowóz 
2,0 /,5 1.5 1.5 , 1,5 1,5 20 

T 

10.00 

1.5 1,5 4.0 1.5 1,5 

10, CO 

Wagony 
(5, i,5, 4.0 

0 1 

6.22 6.22 

R y s . 2 
4.20 4.20 

Nac i sk i poszczególnych osi lokomotyw i wagonów uwidacznia schemat 
obciążenia przedstawiony na rysunku 2. 

D l a l in i i o znaczeniu miejscowym, m o s t ó w prowizorycznych i d la kolei 
wąsko to rowych na leży do obliczeń m o s t ó w p r z y j m o w a ć obciążenie ruchome 
w zależności od taboru, k t ó r y będzie dopuszczony do ruchu na danej l in i i . 

P r z y obciążaniu l i n i i wp ływowych , ma jących pola o różnych znakach, 
m o ż n a pociąg roz rywać , lecz t y l k o jeden raz. 

Obciążenie jezdni i dźwigarów motych do 5m rozpiętości 

1 oś obciążająca 
25 

Parowóz 
JZL 

T 
• t t ł „ 

20 23 20 20 20 
10.5 

Tender 

1.5 1.5 1.5\15\ 1.5 1.5 

14 14 14. 14 

2.5 

Wagony 
[imiiiiiJMiini 

2 osie okiażającę_ 

3osieobc 

24 

'^1 
,23 \23 \23 
1.5 s~\ 15 ^ \ 11 

'losie obciążające 
[22 122 122 122 

Rys. 3 
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e. Hamowuiiic 
Siłę hamowania przyjmuje się jako siłę poziomą, działającą w osi toru 

i równą 1/10 obciążenia ruchomego. • 

d. Boczne uderzenia taboru 

W p ł y w bocznych w a h a ń i bocznych ude rzeń taboru na s tężenia podłużn ie 
na leży uwzględniać jako siły poziome równe 0,05 nacisku osi pa rowozów. 
P u n k t y zaczepienia t ych sit przyjmuje się na wysokości górnej k rawędz i 
szyny. 

e. S i ła o d ś r o d k o w a 

P r z y obliczaniu m o s t ó w na ł u k a c h na leży uwzględniać wp ływ siły od­
środkowej , wielkość k tó r e j oblicza się ze wzoru: 

P F 
6 -12TR' 

gdzie: P — nacisk osi w tonnach, 
V — prędkość pociągu w km/godz, 
R — p r o m i e ń k rzywizny w m. 

Punk t zaczepienia siły odśrodkowej przyjmuje się w ś rodku ciężkości 
taboru, t j . na wysokości 2 m ponad górną k rawędz ią szyny. Wielkość siły 
odśrodkowej należy obliczać na m a k s y m a l n ą p rędkość przy danym promieniu 
łuku wed ług tablicy 1. 

f. Parcie wiatru 

Parcie wiat ru na leży p rzy jmować jako obciążenie poziome, równomie r ­
nie rozłożone o na tężen iu 250 k G na m 2 powierzchni bocznej, jeżeli na moście 
nie m a obciążenia ruchomego, lub 150 k G na m 2 odpowiedniej powierzchni 
bocznej, jeżeli pociąg znajduje się na moście. 

J ako powierzchnię boczną mostu w y s t a w i o n ą na dzia łanie wiat ru przyj­
muje s ię : 

1) d la d ź w i g a r ó w g łównych pe lnośc iennych — całkowitą powierzchnię 
boczną d ź w i g a r a ; 

2) d la dźwigarów g łównych kratowy cl i belko wycl i — powierzchn ię 
boczną jednego dźwigara , ograniczoną jego teoretycznym zarysem 
(osiami skrajnych p rę tów) , pomnożoną przez współczynnik zmniej­
szający a == 0,40; 

* 3) d la g łównych dźwigarów ł u k o w y c h kra towych — powierzchnię boczną 
właściwego ł u k u pomnożoną przez wspó łczynn ik a 1 = 0,50 (dla 
ł u k ó w pe łnych przez a 2 —• 1) oraz powierzchnię zawar tą między osią 
odpowiedniego pasa łuku a ściągiem poz iomym Jub główką szyny* 
pomnożoną przez współczynnik <x3 = 0,20; 

4) d la części przejazdowej — całkowi tą jej powierzchnię , nie z a k r y t ą 
pasami dźwiga ra lub śc iągiem; 

5) d la taboru — powierzchnię p r o s t o k ą t a o długości równej długości 
pocirgu i o wysokości równej 3 m licząc od główki szyny, p rzy jmując 
ś rodek parcia na w3 rsokości 2 m od główki szyny. 

g. O b c i ą ż e n i e c h o d n i k ó w 

P r z y obliczaniu części konstrukcyjnych chodn ików przeznaczonych 
ty lko dla s łużby kolejowej na leży p r z y j m o w a ć obciążenie t ł u m e m ludz i 
450 k g / m 2 ; obciążenia tego nie uwzględnia się jednak przy obliczaniu innych 
części mostu. 
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Poręcze chodn ików (pochwyty i głupki) na leży obliczać na siłę poziomą 
50 k G / m , zaczepioną na wysokości pochwyi;u poręczy. Jeś l i chodniki mos tów 
kolejowych mają służyć t akże d la pieszego ruchu ptiblicznego, to przy ich 
obliczaniu na leży p rzy jmować obciążenie t ł u m e m ludzi 500 k G / m 2 . 

Poręcze takich chodn ików na leży obl iczać na siłę poziomą 100 k G / m 2 , 
zaczepioną na wysokości pochwytu poręczy . 

h. S t a t e c z n o ś ć p r z ę s e ł mostowych 

P r z y sprawdzaniu s ta teczności przęseł mostów ych na wywrócen ie lub 
na przesunięcie wskutek dz ia łan ia sił wiatru oraz innych sił poziomych na leży 
uwzględniać dwa rodzaje obciążenia : 

1) most nie obciążony pociągiem przy sile wiat ru 250 k G / m 2 , 
2) most obciążony pociągiem z łożonym z p r ó ż n y c h w a g o n ó w towarowych 

o ciężarze 1 T / m długości pociągu przy sile wiatru 150 k G / m 2 . 
Wspó łczynn ik pewności przy obliczaniu s ta tecznośc i na wywrócen ie 

p rzy najniekorzystniejszym obciążeniu powinien b y ć ^ 1,30. 
W s p ó ł c z y n n i k pewności przy obliczaniu s ta tecznośc i na przesunięcie po­

winien być ^ 1,20. 
Jeżel i współczynnik pewności p rzy obliczaniu s ta tecznośc i na wywróce­

nie względem zewnęt rzne j k rawędz i s łupa podporowego dźwiga ra okaże się 
mniejszy niż 1,30 lub wspó łczynn ik pewności p rzy obliczaniu s ta tecznośc i 
na przesunięcie konstrukcji okaże się mniejszy niż 1,20, to n a l e ż y wówczas 
albo zas tosować odpowiednie zakotwienie dźwiga ra , nie przeszkadza jące 
jednak jego wydłużen iu się p rzy zmianie temperatury, albo zapewnić dosta­
teczną s ta teczność konstrukcj i w inny sposób . 

Wspó łczynn ik tarcia w metalowych łożyskach podporowych przyjmuje 
s ię : 

na tarcie przy śl izganiu — 0,20, 
na tarcie przy toczeniu się na walkach — 0.03. 

i . W p ł y w temperatury i osiadanie p o d p ó r 

W p ł y w zmian temperatury na leży p rzy jmować w granicach od — 25°C 
do + 45UC. a t e m p e r a t u r ę m o n t a ż o w ą -f- 10°C. 

P r z y uwzględn ian iu n ie równomie rnego ogrzania poszczególnych części 
dźwigarów na leży p r z y j m o w a ć różnicę temperatur 15°C. 

W p ł y w osiadania f i larów i p rzyczó łków określa się na podstawie wyn ików 
laboratoryjnego badania g r u n t ó w odpowiednio do p r z y j ę t y c h nac i sków n a 
grunt. 

2. Dokładność obliczeń statycznych 

Obliczenia do tyczące wy t r zyma łośc i , s t a tecznośc i i sz tywnośc i konstrukcji 
na leży w y k o n y w a ć z t a k ą dokładnością , aby ostateczne w y n i k i , a więc np. 
nap rężen i a rzeczywiste, wspó łczynnik i s ta tecznośc i i tp . zawiera ły t r zy cyfry 
znaczące, np. o n a n = 896 k G / c m 2 lub 1340 k G / c m 2 , s t r za łka ugięcia 1,37 cm 
lub 1/954 l i t d . 

R z ę d n e l in i i w p ł y w o w y c h na leży obliczać z t a k ą dokładnością , aby 
r z ę d n a maksymalna danej l i n i i wpływowej zawiera ła cztery cyfry znaczące, 
pozos ta łe zaś r zędne wyl iczać do t y l u miejsc po przecinku, ile i ch zawiera 
r z ę d n a maksymalna, tzn . jeżeli ?;m a x = 1,583, to pozos ta łe r zędne j;; muszą 
mieć również t r zy znaczące cyfry po przecinku. 

W y m i a r y geometryczne poszczególnych e l emen tów na l eży obliczać z do­
kładnością do 1 m m . 
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3. Materiały 
Konst rukcje mostowe powinny być wykonywane ty lko ze zlewnej stali 

martenowskiej. S ta l u ż y w a n a do konstrukcj i mostowych powinna odpowia­
d a ć wytworom i przepisom ustalonym przez P o l s k i K o m i t e t Normal izacyjny 
w normach: 

P N *) 
H-84021 
P N **) 

H-84022 

na konstrukcje stalowe, 

stal na n i ty . 

D o konstrukcj i mostowych ni towanych na leży używać stali 015W, cecha 
K 3 7 (w skrócie K 3 7 ) , oraz stali 0.1.20, cecha K 5 2 (w skrócie K 5 2 ) , do kon­
strukcj i zaś spawanych na leży s tosować ty lko stal K 3 7 . Użyc ie innych ga­
t u n k ó w stali wymaga zezwolenia Minis ters twa K o l e i . 

Właściwości mechaniczne stali u ż y w a n y c h do konstrukcj i mostowych 
podaje n a s t ę p u j ą c a tablica. 

T a b l i c a 2 

Z n a k 
s t a l i 

w e d ł u g 
P N 

C e c h a Br j Qr 

k G / m m 2 kg/mm» 
m i n 

A 1 0 % 
m i n 

A 5 % 
m i n 

D l a g r u b o ś c i 
m a t e r i a ł u 

o d — do m m 
P N 

0 1 5 W K 3 7 37 - 45 21 20 25 

H - 84021 
6.1.20 K 5 2 

52 - 64 36 20 23 5 - r 16 

H - 84021 
6.1.20 K 5 2 52 - 64 34 18 21 p o w y ż e j 16 

do 25 
H - 84021 

6.1.20 K 5 2 

52 - 64 32 16 19 p o w y ż e j 25 
do 40 

H - 84021 

S t a l n a n i t y 

N t 010 N 3 4 3 4 - 4 2 26 31 
H - 84022 

6.1.15 N 4 4 44 - 52 23 27 
H - 84022 

Sial na ł o ż y s k a 

60 - 70 14 
w a l c o w a n a l u b 
k u t a n a w a l k i 
i bo l ce 

52 10 
l a n ą n a o d l e w y 
s t a l o w e 

W a r t o ś c i wspó łczynn ików sprężys tośc i na leży p r z y j m o w a ć n a s t ę p u j ą c e : 

E = 2 100 000 k G / c m 2 , 
G = 810 000 k G / c m 2 , 

a współczynnik rozszerzalności liniowej ofc = 0,000012 na 1°C. 

*) „Sta l do celów hodowlanych i do konstrukcji stalowych". Lipiec 1049. 
••) „Sta l do wyrobu n i tów". Maj 1949. 
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4. Naprężenia dopuszczalne 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne są z różnicowane stosownie do rodzaju obciążeń , 
a mianowicie inne dla I rodzaju oraz inne dla I -)- TI. rodza jów ok re ś lonych 
w p . 6 podanych przepisów. 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne d la mostowej stali zasadniczej 015W (cecha K 3 7 ) 
na leży p r z y j m o w a ć wed ług tabl icy 3. 

T a b l i c a $ 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne w k G / c m 2 dla stali 016W (cecha K37) 

L p . O k r e ś l e n i e n a p r ę ż e n i a W z ó r n a 
n a p r ę ż e n i e 

P r z y u w z g l ę d n i e n i u 
o b c i ą ż e ń L p . O k r e ś l e n i e n a p r ę ż e n i a W z ó r n a 

n a p r ę ż e n i e 
I r o d z a j u I + 1 1 r o d z a j u 

1 

2 

R o z c i ą g a n i e , ś c i s k a n i e , z g i n a n i e k 1300 1600 1 

2 Ś c i n a n i e b l a c h i p r ę t ó w 0,6 k 7S0 960 

3 Z g i n a n i e b l a c h o w n i e i w a l c o w a n y c h ! j j , 
b e l e k d w u t e o w y c h 1130 1760 

Uwaga. P o d a n e w t a b l i c y 3 d o p u s z c z a l n e n a p r ę ż e n i a z a s a d n i c z e 1300 i 1600 
k G / c m 2 b ę d ą m o g ł y b y ć p o d w y ż s z o n e o d p o w i e d n i o d o 1400 i 1700 k G / c m 2 , j e ś l i 
g a t u n e k s t a l i 015W ( c e c h a K37) p r o d u k c j i k r a j o w e j b ę d z i e o d p o w i a d a ł n o r m o m 
m o s t o w e j s t a l i r a d z i e c k i e j , t z n . j e ś l i m i n i m a l n a g r a n i c a p ł y n n o ś c i s t a l i 015W 
z o s t a n i e p o d w y ż s z o n a z 21 k G / m m 2 d o 23 k G / m m 2 . 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne d l a stali mostowej 6.1.20 (cecha K52) na leży 
p r z y j m o w a ć wed ług tablicy 4 . 

T a b l i c a 4 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne w k G / c m - dla stali 0.1.20 (cecha K62) 

L p . O k r e ś l e n i e n a p r ę ż e n i a W / . ó r n a 
P r z y u w z g l ę d n i e n i u 

o b c i ą ż e ń L p . O k r e ś l e n i e n a p r ę ż e n i a 
n a p r ę ż e n i e I r o d z a j u 1 4 - I I r odza j vi 

1 R o z c i ą g a n i e , ś c i s k a n i e , z g i n a n i e k 2000 2400 ' 

2 Ś c i n a n i e b l a c h i p r ę t ó w 0,6 k 1200 1440 

3 
Z g i n a n i e b l a c h o w n i e i w a l c o w a n y c h 
b e l e k d w u t e o w y c h 1,1 k 2200 2640 

P r z y obliczaniu t ężn ików poziomych w dźwiga rach g łównych na leży 
p r z y j m o w a ć obciążenia wskutek wiatru jako obciążenia g łówne (zasadnicze). 
N a p r ę ż e n i a dopuszczalne d la p r ę t ó w wiatrownic (krzyżulców i rozporek), 
z w y j ą t k i e m p r ę t ó w ramy oporowej, wynoszą: 

dla stal i 015W (cecha K 3 7 ) 
1) rozciąganie , śc iskanie i zginanie, k = 1300 k G / c m 2 , 
2) śc inanie kt = 780 ,, ,, , 
d la s ta l i 6.1.20 (cecha K 5 2 ) 
1) rozciąganie , śc iskanie i zginanie k = 2000 k G / c m 2 , 
2) śc inanie k, = 1200 ,, ,, 
Dopuszczalne nap rężen i a dla t ę ż n i k ó w hamownych oraz t ę ż n i k ó w między 

pod łużn i cami na l eży p r z y j m o w a ć takie same, jak d la t ę żn ików poziomych, 
w dźwiga rach g łównych . 
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N a p r ę ż e n i a dopuszczalne dla n i t ó w i ś rub 

Naprężen ie dopuszczalne dla n i tów wykonanych ze stali NtOlO (cecha. 
N34) przyjmuje się według tablicy 5. 

T a b l i c a 5-

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne w k G / c m 2 dla n i t ó w ze stali NtOlO (cecha N34) 

L p . R o d z a j n a p r ę ż e n i a W z ó r n a 
n a p r ę ż e n i e 

P r z y u w z g l ę d n i e n i u 
o b c i ą ż e ń L p . R o d z a j n a p r ę ż e n i a W z ó r n a 

n a p r ę ż e n i e 
I r o d z a j u I ; U r o d z a j u 

1 Ś c i n a n i e n i t ó w 0,8 k 1040 1280 

2 D o c i s k ? 2 fc , 2600 3200 

D o połączeń e l emen tów ze stali K37 na leży używać n i t ó w ze stali NtOlO 
(cecha N34), do połączeń zaś e l e m e n t ó w ze stali K52 — n i t ó w ze stal i 6.1.15 
(cecha N44). 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne dla nitówr ze stali 6.1.15 (cecha N44) podane są 
w tabl icy 6. 

T a b l i c a 6 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne dla n i t ó w ze stali 6.1.15 (cecha N44) 

L p . R o d z a j n a p r ę ż e n i a W z ó r n a 
n a p i c i e n i e 

P r z y u w z g l ę d n i e n i u 
o b c i ą ż e ń W z ó r n a 

n a p i c i e n i e 
1 r o d z a j u I + I I r o d z a j u 

1 Ś c i n a n i e n i t ó w 0,8 k 1600 1920 

o D o c i s k 2 k 4000 4800 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne d la ś r u b toczonych, wykonanych ze s ta l 
O l ó W lub 020W, przyjmuje się o 20% mniejsze niż podane w tabl icy 5. 

N a p r ę ż e n i a dopuszczalne d la stali walcowanej lub kutej (na w a ł k i i bolce) 
o w y t r z y m a ł o ś c i na rozerwanie 60 -f- 70 k G / m m 2 z w y d ł u ż e n i e m nie mniej­
s zym niż A 1 ( , - - 14% oraz d la stal i lanej na odlewy stalowe o w y t r z y m a ł o ś c i 
na rozerwanie nie mniejszej niż 52 k G / m m 2 i wyd łużen iem nie mniejszym niż 
A 1 0 = 10% na leży p r z y j m o w a ć wed ług tabl icy 7. 

T a b l i c a 7 
N a p r ę ż e n i a dopuszczalne w kG/cm* dla stali lanej lub kutej 

L p . O k r e ś l e n i e n a p r ę ż e n i a P r z y u w z g l ę d n i e n i u o b c i ą ż e ń 

I r o d z a j u 1 I + 1 1 r o d z a j u 

1 Ś c i s k a n i e 1400 1700 

2 Z g i n a n i e 1400 1700 

3 Ś c i n a n i e 1000 1200 

4 D o c i s k b o l c ó w w o t w o r a c h 2240 2720 

5 D o c i s k p r z y o b l i c z a n i u w e d ł u g w z o r ó w H e r t z a 
w p r z y p a d k u p o w i e r z c h n i w a l c o w y c h 6500 8000 

6 D o c i s k p r z y o b l i c z a n i u w e d ł u g w z o r ó w H e r t z a 
w p r z y p a d k u p o w i e r z c h n i k u l i s t y c h 9500 12000 
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5. Współczynnik dynamiczny 

Dynamiczny w p ł y w obciążenia ruchomego uwzględn ia się w oblicze­
niach przez wspó łczynn ik dynamiczny <p. 

W s p ó ł c z y n n i k ten na leży obliczać według nas tępu jącego wzoru : 

i 2 7 

^ = 1 + 3 o T T 
gdzie jako A na leży p r z y j m o w a ć w m : 

a) dla wszystkich e l emen tów dźwigarów g łównych z wy ją tk i em drugo­
r z ę d n y c h wieszaków i s łupków — rozpię tość t eo re tyczną głównego 
dźwigara , 

b) d la d r u g o r z ę d n y c h wieszaków i s łupków — długość p rzyna leżne j l i n i i 
wp ływowe j , 

c) d la pod łużn ie — rozpię tość t e o r e t y c z n ą pod łużn icy , 
d) d la poprzecznie - podwójną rozpię tość podłużnicy , 
e) d la belek ciągłych bezprzegubowych — rozpię tość na jd łuższego 

przęs ła . 
P o d a n ą w a r t o ś ć wspó łczynn ika dynamicznego stosuje się w przypadku 

ułożenia szyn na moście na mostownicach; w przypadku gdy na moście tor 
u łożony jest na podsypce, wa r to ść wspó łczynn ika dynamicznego może b y ć 
zmniejszona o 10%. J ako m a k s y m a l n ą w a r t o ś ć wspó łczynn ika dynamicz­
nego, obhczonego z poprzednio podanego wzoru, u s t a ł a się liczbę 1,771, t j . 
dla belek o rozpiętości poniżej 5 m war to ść w s p ó ł c z y n n i k a dynamicznego 
pozostaje stale r ó w n a 1,771. 

(i. Zespoły obciążeń 

D ź w i g a r y pe łnośc ienne i pasy dźwigarów kra towych na leży obliczać dla 
obciążeń I oraz I + I I rodzaju, pozos ta łe zaś p r ę t y k r a ty (krzyżulce i s łupki) 
oraz belki jezdni n a l e ż y obl iczać ty lko na obciążenie I rodzaju; natomiast 
w s t ężen iach dźwigarów g łównych , w s tężen iach pod łużn ie i w ramach l iamow-
nych na leży uwzględn iać ty lko obciążenia I I rodzaju. 

7. Sprawdzanie naprężeń i badania stateczności oddzielnych części 

N a p r ę ż e n i e w częściach rozc iąganych oblicza się dla pola przekroju netto, 
t j . po p o t r ą c e n i u o t w o r ó w do n i tów, p r zy czym p rzek ró j p r o s t o p a d ł y do osi 
danej części prowadzi się w sposób najniekorzystniejszy. Naprężen i e w ele­
mentach śc i skanych sprawdza się wed ług wzoru : 

p ' - • 
a = -r < fik 

^brut to 

gdzie: P — siła osiowa w pięc ie , 
k — naprężen ie dopuszczalne, 

-4brutto — pole przekroju p r ę t a bez p o t r ą c e n i a o tworów do n i tów, 
fi - wspó łczynn ik zmnie j sza jący na wyboczenie, wz ię ty z tablic 8 i 9. 

Ponadto na l eży sp rawdz ić nap rężen i e w e d ł u g wzoru: 

P 
A no 

< k, 
tto 

w k t ó r y m ^Ln etto oznacza pole przekroju p łaskiego, p ros topad łego do osi 
p r ę t a , z uwzględn ien iem osłabienia otworami do n i tów. 
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T a b l i c a 8-

W s p ó l c z j uniki z m n i e j s z a j ą c e na wjboczenie dla stali zasadniczej 015 (eecha K37) 

l 
P 

l 1 
i i P i P 
1 
i P 

0 1,000 70 0,740 140 0 ,320 
10 0 ,980 80 0,680 150 0 ,280 
20 0,950 90 (1,620 160 0 .250 
30 0 ,920 100 0,550 170 0 ,220 
40 0,890 110 0 ,480 180 0 ,200 
50 0 ,850 120 0 ,420 190 0.180 
60 0,800 130 0,370 200 0,160 

T a b l i c a 9 

W s p ó ł c z y n n i k i z m n i e j s z a j ą c e na wyboczenie dla stali 0.1.20 (cecha K52) 

7 
8 l 

/? 
i r i P 

• 
7 P 

0 1.000 70 0,690 140 0 ,230 
10 0 ,980 80 0 ,600 150 0 ,200 
20 0 ,950 90 0 ,500 160 0.180 
30 0,920 100 0,410 170 0,160 
40 0 ,880 110 0 ,350 180 0,140 
50 
60 

0 ,830 120 0 ,300 190 0,120 50 
60 0 ,770 130 0,260 200 0,110 

Uwaga. D l a w a r t o ś c i p o ś r e d n i c h ' n a l e ż y i n t e r p o l o w a ć l i n i o w o . 

Kmukłość p r ę t ó w — nie powinna p rzewyższać war tośc i 130 z w y j ą t k i e m 

d r u g o r z ę d n y c h s łupków, zmnie j sza jących swobodną długość na wyboczenie-

p r ę t ó w pasa śc iskanego, d la k t ó r y c h 4 może wynos ić 200. 

Swobodną długość p r ę t ó w osiowo śc i skanych okreś la wzó r : 

l = cc L, 
gdzie: a — wspó łczynn ik swobodnej długości , 

L — teoretyczna długość p r ę t a . 
W a r t o ś c i wspó łczynn ika swobodnej długości a na l eży p r z y j m o w a ć : 
a) dla p r ę t ó w przy wyboczenia w płaszczyźnie k r a t y : 

pasy s tężone w węzłach 
k rzyżu lce i s łupki 

p r ę t y sztywne sk rzyżowane i połączone w połowie 
długości 

y. 
y. 

1,0 

0,8 

b) d la p r ę t ó w przy wyboczeniu z p ła szczyzny k r a ty : 
pasy s tężone w węzłach oraz k rzyżu lce i s łupki 
p r ę t y sztywne sk rzyżowane w połowie długości 
p r ę t sz tywny s k r z y ż o w a n y w połowie 
długości z p r ę t e m g ibk im 

ol = 0.5 

y. 
y. 

o 

1,0 
0,75 

a = 0,9. 
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D l a części p a s ó w nie s t ężonych w mostach otwartych swobodną długość 
n a l e ż y okreś lać za pomocą naukowo uzasadnionych ścisłych wzorów lub 
t e ż w y z n a c z a ć wed ług nas t ępu jącego przybl iżonego wzoru : 

gdzie: / — moment bezwładnośc i przekroju pasa wzg lędem osi pionowej 
przechodzące j przez ś rodek ciężkości, 

a — o d s t ę p węzłów, 
hx — odległość ś rodka ciężkości pasa od górne j powierzchni poprzecz-

nicy , 
h2 — odległość ś r o d k a ciężkości pasa od poziomej osi poprzecznicy, 
fx — średn ia war tość momentu bezwładnośc i przekroju s łupa , 
/o — ś r edn ia war tość momentu bezwładnośc i przekroju poprzecz­

nicy, 
b — rozpię tość poprzecznicy. 

J ako na jmnie jszą war tość l na leży p r z y j m o w a ć wielkość a. 
P r ę t y z łożone z części po łączonych ze sobą p rzewiązkami na l eży obl iczać 

według wzorów: 

P 
ffraax = . n ^ & k G / c m 2 

A px 

oraz 
P 

< W = JJ- < k k G / c m 2 , 

gdzie: P — siła osiowa ściskająca, 
A — pole przekroju poprzecznego brutto p r ę t a , 

/?, — współczynnik zmniejszający, odpowiada jący smukłośc i p r ę t a 

U ~ i*' 
gdzie: lx — swobodna długość p r ę t a w płaszczyźnie osi X, 

i'x — p r o m i e ń bezwładnośc i ca łkowi tego przekroju p r ę t a względem 
osi x, przecinającej części p r ę t a , 

fi:i — wspó łczynn ik zmniejszający, odpowiada j ący smukłości sprowa­
dzonej A'„ = /,, a. 

W e wzorze t y m współczynnik 

gdzie 

2 — l a i 3 — ht 
A j — - ~ 1 A , — . , 

<1 min *.'/ 

gdzie: lx — o d s t ę p przewiązek, 
i imin — najmniejszy p r o m i e ń bezwładności sk ładowej części p r ę t a . 
l,i — swobodna długość p r ę t a w płaszczyźnie osi y, 
iy — p r o m i e ń bezwładnośc i przekroju złożonego wzg lędem osi y (nie 

przecinającej części sk ł adowych p r ę t a ) . 
Na leży us ta l ić t ak i o d s t ę p m i ę d z y osiami przewiązek, aby byl spe łn iony 

warunek: 
r.\ <C « i n a x • 
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W p r ę t a c h śc i skanych osiowo wielkość siły poprzecznej okreś la w z ó r : 

Q = 0,012 | , 

gdzie: P — siła osiowa, 
/3 — wspó łczynn ik zmnie jsza jący z tabl icy 8 lub 9. 

N a p r ę ż e n i a w p r ę t a c h jednocześnie śc i skanych i zginanych na l eży obl i ­
czać albo w e d ł u g naukowo wyprowadzonych ścisłych wzorów, albo wed ług 
nas tępu jącego wzoru p rzyb l i żonego : 

_ N X M 

/3 ^.brutto ' Wnetto ' 

gdzie: $ — najmniejszy wspó łczynn ik zmnie jsza jący n a wyboczenie, 
N — siła osiowa w pręc ie , 
^brutto — pole przekroju poprzecznego p r ę t a bez p o t r ą c e n i a otwo­

rów do m t ó w , 
M — moment zginający, 
W n̂otto — wskaźn ik w y t r z y m a ł o ś c i przekroju poprzecznego p r ę t a po 

p o t r ą c e n i u o t w o r ó w do n i t ó w . 
W normatywie podane są ponadto przepisy obliczania spoin w mostach 

spawanych, z zas t rzeżen iem, że ma ją one charakter tymczasowy. 

C. Zasady projektowania stalowych m o s t ó w drogowych*) 

1. Klasyfikacja mostów 

Mosty drogowe dzieli się na 3 k l a sy : I , I I i I I I oraz k ł a d k i dla pieszych. 
Zaliczenie mostu do jednej z 3 klas zależy od drogi, na k tó r e j most jest 

położony, od c iężaru p o j a z d ó w i od tego, czy most m a b y ć s t a ły , czy t y m ­
czasowy. 

Podz ia ł m o s t ó w drogowych na klasy zestawiono w tabl icy 10. 

T a b l i c a 10 

K l a s y m o s t ó w 

R o d z a j e d r ó g 
R o d z a j e p o j a z d ó w , k t ó r y c h 
r u c h i s tn ie je n a d r o d z e l u b 

jes t p r z e w i d y w a n y 
M o s t y s t a ł e 
z w y j ą t k i e m 
d r e w n i a n y c h 

M o s t y t y m ­
c z a s o w e 

i d r e w n i a n e 

D r o g i p a ń s t w o w e P o j a z d y b e z o g r a n i c z e n i a 
c i ę ż a r u I I I 

D r o g i p o w i a t o w e 
i g m i n n e 

P o j a z d y bez o g r a n i c z e n i a 
c i ę ż a r u I I I 

D r o g i p o w i a t o w e 
i g m i n n e P o j a z d y o c i ę ż a r z e n i e p r z e ­

k r a c z a j ą c y m 15 t o n n I I I I I 

I I I 
K l a s ę mos tów na ul icach miast i osiedli, s t anowiących p rzed łużen ia 

d róg publicznych, ustala się jak d la m o s t ó w leżących na t y c h drogach. 

•1 \Vvciae z przepisów o budowie i utrzymaniu mos tów drogowych, część ogólna i cześć S — zatwierdzone 
zarządzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego 21 marca 1951 r. i zarządzeniem Ministra Gospodarki 
Komunalnej 23 listopada 1950 r. 
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